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De nya byggnads- 
sätten har alltme- 
ra tvingat forsk- 
ningen att syssel- 
sätta sig med fasad- 
behandling. Fuktge- 


nomslag och frost- 
skador i olika for- 
mer har utgjort de 
största svårigheterna. Ett av de mest betydelse- 
fulla resultaten för att lösa problemen är aktive- 
ringen — ett blandningsförfarande av bruk, som 
visat sigi högsta grad förbättra putsernas kvalitet. 
Aktiveringsförfarandet kan dock till fullo utnytt- 
jas endast om putsbruket har exakt den binde- 
medelssammansättning och sandgradering, som 
befunnits vara idealisk. Serpaktiv är den första 


fasadputs, som gjorts speciellt för aktivering. 


Serpaktivputsen tillverkas i ett 40-tal ljusäkta nyanser och 
levereras från fabriker i Stockholm, Göteborg och Örebro. 
Serpaktiv är inte dyrare än annan ädelputs. 

Läs om Serpaktiv i vår nyutkomna broschyr, vilken liksom 
färgkarta och offert gärna sändes till Er. 


Nordiska Integral AB. 
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Större väderbeständighet 


Serpaktivputsen ger högre hållfast- 
het, större frostbeständighet och 
mindre risk för sprickbildning. 


Snabb fuktavgivning 


Fasaden skyddas mot fuktskador 
genom Serpaktivputsens förmåga 
att snabbt avfukta underliggande 
material. Vid aktiveringen bildas 
i Serpaktivputsen ett »gel», som 
sluter de stérre porerna i bruket 
men ej dem under 0,2 mm (mikro- 
porerna). Denna säregna porositet 
ger Serpaktivputsen dess förmåga 
att snabbt uttorka och därefter fran 
underliggande material uppsuga och 
till luften avgiva fukt. Vattenmät- 
tad Serpaktivputs förhindrar in- 
trängande av ytterligare fuktighet. 


Inga vattenränder 


Tack vare den kapillära sugnings- 
förmågan förhindras uppkomsten 
av vattenränder och permanenta 
fuktfläckar. 


Vidsträckt användnings- 
område 


Då krympspänningar är praktiskt 
taget eliminerade blir Serpaktiv- 
putsen särskilt lämplig för puts- 
ning på lättbetong och liknande 
underlag. 


ERNSTRÖM & CO AKTIEBOLAG 


Göteborg, tel. 13 25 05, 13 81 02, 11 46 48. Stockholm, tel. 195405, 195406, 195407. Örebro, tel. 173 86 
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TIDSKRIFT FÖR ARKITEKTUR OCH BYGGNADSTEKNIK 


ho ÅRGÅNGEN Ö 15 MARS 1951 

| | Världspatenterat 

Organ för Stockholms Byggnadsförening, Svenska 

Arkitektföreningen, avd. av Svenska Teknologför- 

eningen. Kungsgatan 32, Stockholm. Tel. 233105. 
Postgiro 3124. 
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Redaktörer: Civilingenjör SvR Gunnar Essunger och 
arkitekt SAR Tore Virke - Redaktionssekreterare: Ar- 
kitekt sar Hillevi Svedberg - Redaktionskommitté: 
Arkitekt sar Hakon Ahlberg, civilingenjör svr Harry 
Bernhard, arkitekt sar Holger Blom, ingenjör Eric 
Forss, civilingenjör svR Gösta Lundin, arkitekt SAR 
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I särklass då det gäller nyckel- 
variationer och kombinations- 
möjligheter 
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5 DEK 711.71(487.1) 
\HLBERG, C.-F.: Österleden. Byggmastaren 30 (1951) nr 6 sid. 85—92. 


Diskussion av några av tavlingsforslagens konsekvenser ur stadsplaneteknisk, ekonomisk 


ch estetisk synpunkt. Tävlingen har belyst problemen, men visar samtidigt nödvän- M ED D EL A ND E Ls tl (eh 


ligheten av att halla olika möjligheter öppna. Presentation av tavlingsresultatet. 


H 
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DK 711.71(487.1) Prenumerationspriset pa BYGG- 


LUNDBERG, SVEN I.: Varför en Osterled? Byggmastaren 30 (1951) nr 6 MASTAREN har på grund Aa 
id. 93—96. 
tävlingen granskas ur trafikteknisk synpunkt och belyses med resultat från tidigare 


kjorda utredningar: sevärt stegrade pappers- och tryck- 


| - : ningskostnader måst höjas. De nya 


Röster om Österleden. Byggmästaren 30 (1951) nr 6 sid. 97—98. 


ttalanden om tävlingen av Gotthard Johansson, P. O. Klevemark, H. Ahlberg m. fl. 
| olika publikationer. 


prenumerationspriserna äro angivna 


på sedvanlig plats i vidstående spalt. 
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| DK 711.71(487.1) j 
| EYER, STURE: Trafiklederna Södermalm— Tegelbacken. Byggmästaren 30 


ee 
Referat av föredrag om trafikproblemen och den historiska bakgrunden till trafikleder- 


thas tillkomst av évering. G. Lundborg, om tunnelkonstruktionerna ay byrding. E. Vret- 


iblad och om brokonstruktionerna av évering. K. A. Wickert. Förf. behandlar trafikut- KUNGSGATAN 32, STOCKHOLM 
dbecklingen och prognoser för framtiden rörande denna, Avslutningsvis har citerats några 
kritiska röster om det under byggnad varande projektet. POSTGIRO 3124 
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| Statens Provningsanstal 


@ 09 

Spte själva KABE-mattor 
4 
4 
KÅBE-mattan och andra torkmattor ha nyligen provats av KÅBE-mattan betalar sig snabbt genom minskat 
Statens Provningsanstalt, som efter provningarna själva köpte städarbete. Smutsen faller igenom mattan, var- 
— KÅBE-mattan för eget be- för man bara behöver lyfta upp den och sopa rent. 
& cf MATTAN hov — ett starkt bevis Genom ökad omsättning på våra nya kvalitets- 

zB KABE M spoLAS 
NR | BEHÖVER = as 1 MOT \ for KABE-mattans dver- mattor kunna vi hålla låga priser. KABE-mattan 
a =| = ie PRESSA Er lägsenhet. tillverkas av trä eller lättmetall med utbytbara 


gummilameller av äkta KABE-list, som vi äro 

ensamma om i landet. Mattan tillverkas även 

rullbar och i vilka mått och former som helst. 

Sv. Patent 125483. 3 

Se upp med efterapningar — en äkta KABE-mail 
är nämligen dsatt 3 års fabriksgaranti! 


H/B Ka-Be MATTAN | 


Oskarson & Tuveson 


KABE-mattan, landets erkänt effektivaste avtorkningsmatta. Tel. 620479 STOCKHOLM Ö. Tel. 60 48 38 
a GN DE GEES SES SED GE EEE Ae Ge Ee 


@® GF—46 har två hyll- 
plan för hattar samt ett 


metallror for galgar. Dar- 


för rymmer denna hylla 


mycket mer av både klä- 
der och hattar än de gamla enkelhyllorna med 
enbart krokar. Inga ”hattar på hög” mer och 
inga skrynklade ytterplagg! GF—46 är ut- 
förd med konsoler och käppar av björk. Den 
är därför lika prydlig som praktisk. Se den 
hos ledande järnhandlare. 


Ör Få 


5 VA: GUNNAR FREDRIKSON AB LASTMAKAREGATAN 3, STOCKHOLM. TEL. 234245 
& St. Kvarngat. 36, Malmö. Tel. 31497. Lilla Torget 2, Goteborg. Tel. 13 42 65 


IV Byggmastaren 1951, 6 


id 

ik ee 
Medium of the Stockholm's Building Association. 
Medium of the Society of Swedish Architects, sec- 
tion of the Swedish Technological Society. Me- 
dium of the National Union of Swedish Architects. 

Annual subscription: For Sweden 20 Sw. kr.; Denmark 


and Norway 22 Sw. kr.; other countries 26 Sw. Kr. 


AAGAZINE FOR ARCHITECTURE AND BUILDING TECHNIQUE __ The fee can be sent by cheque through any bank. 
4 Address: Kungsgatan 32, Stockholm, 


5 UMMARY Sweden - Thelephonenumber 2331 05 
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THE “BASTERN THOROUGHFARE” IN STOCKHOLM. Byggm&staren 30 (1951) 
no es Pe 85 ree 96, 


The international competition for a new thoroughfare into the centre 
of Stockholm from the east. 


First prize: Per Olow Klewemark, SVR, and David Helldén, SAR, Stock- 
Boom (pe 67, left; p. 89, two bottom photos; p. sol). 

Second prize: Hochtief A.G. Essen (p. 87, right). 

Third prize: Gösta H:son Abergh and Jan Dahlstedt, SAR, and Bengt 
Raid oc Pga stockholm (Pe 68, left}, 


Fourth prize: Vattenbyggnadsbyran, Stockholm (p. 88, right). 


Heproject, by Ingenicurbtiro Karl Fritsch ut Co.;, Heidelberg (p. 90), 
wes purchased by the jury. 


On page 94 is shown a map of the eastern parts of Stockholm with 
some of the competing projects. Dotted lines show tunnels. 


fowie.clinecoduction C.F, Ahlberg, SAR, points.out the need fora 
Meoonier Study of the regional and city planning problems,in this 
@onvext. Sven 1. Lundberg gives some points of view concerning the 
traffic problems, 


KT ey ka Wee wea) 


THE TRAFFIC ROUTES SÖDERMALM - TEGELBACKEN IN STOCKHOLM, Byggmastaren 
Pp 41951) no 6, page 99 - lok, 


A review of the work going on with the main traffic routes along the 
Western part of the centre of Stockholm. 
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—OSTERLEDEN 


DK 711.71(487.1) 


>... långt, långt ut i fjärran dar havet ligger. Och 


därifrån kom vinden, och hon gjorde samma färd till- 


baka genom Vaxholm, förbi fästningen, förbi Sjötul- 
len, utmed Siklaön, gick in bakom Hästholmen och 
tittade på sommarndjena; ut igen, fortsatte och kom 
in i Danviken, blev skrämd och rusade av utmed 
södra stranden, kände lukten av kol, tjära och tran, 
törnade mot Stadsgården, for uppför Mosebacke in 
i trädgården och slog mot en vägg.> — Det var 1879, 
som Strindberg skrev detta. Stockholm var då en liten 
stad pa 160000 människor. Invånartalet är nu i 
Stockholmsområdet sex gånger större. Men alltjämt 
är vägen öppen för vinden ända långt därutifrån, där 
havet ligger, och in i hjärtat av staden. Vinden, och 
vattenstråken där den sveper fram, ger åt staden en 
friskhet, som få storstäder har. Och vattnens vidd och 
skiftningen mellan mjukhet och kärvhet hos Jland- 
skapet kring dem gör staden till en av de skönaste i 
världen. 

Men de breda vattnen ställer också Stockholms in- 
vånare inför ömtåliga och kapitalkrävande uppgifter 
i stadsbyggandet. Allteftersom staden har vuxit, har 
trafiken svällt. Leder och broar har flockat sig kring 
Stadsholmen. Inför perspektivet av en växande stads- 
bebyggelse i sydöst och en ökad trafik per capita har 
en led även över Saltsjön mellan norr och söder synts 
ofrånkomlig, så som man redan på Mälarsidan har 
fått Västerbron och räknar med ytterligare en för- 
bindelse via Essingarna. Och allt ifrån begynnelsen 
har det räknats med att denna Österled skulle gå fram 
över Södra Djurgården. Ingen har väl med glädje 
sett fram emot dess tillblivelse. Kunde en bro accepte- 
ras 1 detta landskap? Skulle inte en tunnel bli för dyr? 
Österledstävlingen har frambragt ett stort material 
till stöd för diskussionen. Någon lösning har den 
inte gett. 

Förstaprisförslaget är väl det enda projektet, där 
varje del av förbindelsen har fått en acceptabel ut- 
formning — om man nu är beredd att acceptera en 
bro över Saltsjön och en tunnel, som är I 300 meter 
lång. Men samtidigt är det så, att med undantag för 


Förslag 147 (Dortmunder Union Briickenbau AG, Dortmund). 
Hängbro med en bärkabel. Perspektiv. Inköpt förslug. 


trafikplatsen på Åsöberget innehåller projektet ingen 
detalj, som inte är bättre löst i något annat förslag. 
Skall det byggas en bro mellan Söder och Djurgården, 
så skall den nog ligga där förstapristagarna har lagt 
den, och anslutningarna på Söder skall kanske lösas 
efter deras principer. Men om man väl har tagit det 
djärva språnget över Saltsjön, skall man då så för- 
skrämt krypa ned i jorden och gräva sig en mull- 
vadsgång under Djurgårdsbrunnsviken? Där har 
tredjeprisförslaget anvisat en bättre väg. Korstrac- 
kan runt Skansenberget blir lite längre, men hur 
mycket mänskligare är det inte att låta trafikanterna 
färdas i dagsljuset och i kontakt med det fagra land- 
skapet. Förslaget är i övrigt omöjligt, men till den 
betydande del, som det avser sträckan kring Skansen 
och över Djurgårdsbrunnsviken, är det överlägset 
andra tävlingsförslag. Det är också billigare än en 
tunnellösning. För en broled mellan Södermalm och 
Norra Djurgården ligger antagligen den riktiga lös- 
ningen i en kombination av första och tredje prista- 
garnas intentioner. 

För ställningstagandet till frågan om en bro är 
godtagbar, spelar dess konstruktiva utformning en be- 
tydande roll. Många olika brotyper finns bland täv- 
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lingsférslagen: balkbroar och bagbroar och hang- 
broar av skilda slag. Där är konventionella hangbroar 
med två kablar och symmetrisk uppbyggnad, enkabel- 
broar och broar med olikhöga pyloner. Med rätta har 
prisnämnden visat sitt intresse för enkabellösningen 
genom att köpa in två sådana förslag. Tanken att 1 
detta landskap med en hög och markerad strand och 
en låg och mjuk arbeta med olikhöga torn borde väl 
inte heller helt avvisas. Att bara en hängbro kan 
komma ifråga, har tävlingen visat tydligt nog. 

Några av de framkomna broarna är i och för sig 
vackra. Men alla är förödande i landskapet. De bästa 
ser nästan acceptabla ut på tävlingsperspektiven, där 
brobanan lyfter sig högt över landskapssiluetten. Men 
finns det inte också utsiktspunkter, där den väldiga 
brokonstruktionen kommer att se ut som en fallbila 
hängande ned över Stadsholmens tornspiror? — Och 
när man på utställningen vid Skansenentrén fördes 
upp på berget och framför sig hade på en gång ut- 
blicken mot Fåfängan och det för evenemanget sär- 
skilt uppmålade perspektivet från samma utsiktspunkt 
av förstaprisförslagets bro — ja, då kunde man bara 
konstatera, att en bro där vore en olycka. 

Den uppfattningen ligger också bakom Gunnar Wet- 
terlings reservation till prisnämndens protokoll. Hans 
alternativ är den konsekventa tunnellösningen, repre- 
senterad av andraprisförslaget. — Men är inte detta 
alternativ, ehuru av andra skäl, lika omöjligt som en 
bro. Till priset av en fjärdedels miljard erbjuds man 
här den perfekta trafikmaskinen helt under jord. Man 
slipper alla störande element i det sköna landskapet, 
och de färdande slipper att se detta. Tre och en halv 
kilometer är den normala resvägen i detta rörled- 
ningssystem. 

Tilltalande kan en tunnellösning inte bli, med 
mindre det är en kort tunnel med okomplicerade till- 
farter. På södersidan kan detta vinnas endast i ett 
relativt västligt läge. Fjärdepristagaren har valt ett 
sådant — och ensam bland alla tävlande dragit ut 
konsekvenserna härav. Lösningen har en enkelhet 
och klarhet i konceptionen, som fascinerar. Anslut- 
ningen på Söder är god. Tunneln är kort; den är obe- 
tydligt längre än tunnelsträckan i förstaprisförslaget. 
Tanken att föra huvudtrafiken mer direkt in mot city 
än via Södra Djurgården är riktig. Men avgreningen 
förbi Nordiska Museet är förfärlig i sina detaljer, 
och anslutningen till Norrmalms trafiknät är över 
huvud taget inte. studerad. Kan den alls lösas? Tills 
den saken har klarlagts, hänger projektet i luften. 
Möjlig är lösningen i varje fall bara i samband med 
en väsentlig omläggning av planerna för Östermalm 
och trakten kring Nybroplan. 

Tidigare har man räknat med, att Österleden skulle 
passera Södra Djurgården. Tävlingen avsåg en så- 
dan sträckning. Det stod utsagt redan i programmets 
första sats. Fjärdeprisförslaget uppfyller detta täv- 
lingsvillkor, tack vare den gren, som korsar Lejon- 
slätten. De största trafikmängderna leds emellertid 
via Skeppsholmen västerut. Projektet pekar på en 
möjlighet, att helt frigöra Österleden från Södra 
Djurgården. Och säger oss inte tävlingsresultatet, 
att vi måste frigöra hela frågan om en Österled från 
de gamla tankebanorna. De generalplanemässiga förut- 
sättningarna måste prövas om. Hänsyn måste tas 
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till de vidaste sammanhang, och inte minst den eko- 
nomiska sidan av saken måste grundligt penetreras. 

En Osterled drar så stora kostnader, att det först 
och främst bör redas ut, under vilka förutsättningar 
det vore möjligt att helt slippa ifrån den. Antag att 
ingen ytterligare exploatering skedde österut. Skulle 
Österleden likväl behövas? Stockholms stads ekono- 


miska intresse av en fast regional planläggning kan 


inte demonstreras klarare. Vilka trafikbyggen som 
måste komma till i staden är beroende av hur be- 
byggelsen lokaliseras inom regionen i dess helhet. 
Preventiva markköp inom områden, där en bebyg- 
gelse skulle kräva särskilt dyrbara kommunikations- 
anläggningar, kan komma att löna sig. I Österleds- 
fallet har man ett par hundra miljoner att dra på. 

En viss höjning av Slussens och Skeppsbrons tra- 
fikkapacitet är inte utesluten och kan komma att göra 
en Österled mindre nödvändig. Att förbättra Skepps- 
broleden kommer kanske att gå ut över hamnrörel- 
sen. Men behövs det nya kajer i ersättning på annat 
håll, får kostnaderna för dem vägas mot de utgifter, 
som det gäller att undvika. 

Det kan visa sig, att ingen återvändo finns, att en 
trafikled över Saltsjön måste komma till stånd. Stock- 
holms stad kan då inte komma förbi, att pröva fjärde- 
pristagarens idé. Att belasta Nybroplan på det sätt 
som förutsätts i förslaget torde vara omöjligt, och 
bron från Skeppsholmen till Djurgården bör und- 


vikas. Det ligger nära till hands, att söka förena de = 


båda grenarna, att från Blasieholmens spets ta sig 


över Nybroviken till Strandvägen och därifrån gå 


direkt norrut med ett gatugenombrott på Östermalm. 
Ett sådant har diskuterats i västligare läge för att 
avlasta Stureplan. Kanske kan en östligare led förena 
de två funktionerna. Sannolikt är detta den ekonomiska 
förutsättningen för att Skeppsholmsleden överhuvud 
taget skall komma ifråga. Blasieholmsledens utform- 
ning måste också sammankopplas med denna vidlyf- 
tiga trafiktekniska och fastighetsekonomiska utred- 
ning. 

Låt oss i korthet sammanfatta: Österledstävlingen 
har gjort det fullständigt klart, att Österleden i tra- 
ditionell mening om möjligt inte bör komma till 
stånd. Stockholms stad måste på nytt angripa proble- 
met, förutsättningslöst och på bred front. Utrednings- 
arbetet måste samtidigt drivas efter tre huvudlinjer, 
(1) en utredning av regional räckvidd om möjlig- 


heterna att dirigera bebyggelsen i Storstockholmsom- — 


rådet till sådana lägen, att Österleden blir obehövlig, 
och om de ekonomiska konsekvenserna därav, (2) en 
utredning med återverkan på regleringsplanerna för 
stora delar av Norrmalm och Östermalm om de tek- 
niska och ekonomiska möjligheterna att norrut an- 
sluta en Skeppsholmsled, och (3) ett fortsatt studium 
av en broförbindelse mellan Söder- och Östermalm i 
princip formad som en kombination av första- och 


tredjepristagarnas förslag. Först sedan de ekonomiska 


och allmänt stadsbyggnadsmässiga konsekvenserna av 
dessa tre alternativ kan jämföras, bör det definitiva 
avgörandet träffas, om vilken väg man skall slå in på. 
Tills vidare gäller det att göra de markreservationer, 
som behövs för att hålla de olika möjligheterna öppna. 


C-F Ahlberg 


Första pris, 20000 kronor for förslag nr 157, motto 
17344. Civilingenjör sve Per Olow Klevemark och arki- 
tekt sar David Helldén, Stockholm. 


Trafikapparaten på Södermalm är val utformad med 
tillräcklig kapacitet och ger goda anslutningar for alla 
erforderliga förbindelser. Den innehåller dock två hårt 
belastade fördelningssträckor. Den södra trafikplatsen är 
väl inpassad i terrängen, varför förslaget i denna del 
företer förtjänster jämväl ur stadsbildssynpunkt. Även i 
övrigt har leden förts på ett för landskapsvärdena skon- 
samt sätt över Södra Djurgården till Strandvägen och 
Oxenstiernsgatan. Leden har här givits goda anslutningar 
såväl till Strandvägen som Valhallavägen. En välgörande 
enkelhet har uppnåtts genom att cykel- och gångtrafiken 
avvecklats från leden redan på Södra Djurgården. 

Bron är icke fackmässigt genomarbetad, men kan i sin 
principiella utformning väl läggas till grund for en slut- 
giltig lösmng. 


ae 


ct asviresieey, 


Till höger om tunneln under Saltsjön ett trafikdiagram. 


Andra pris, 16000 kronor for forslag nr 42, motto 
13713. Hochtief A. G., Essen, i samarbete med Regie- 
rungsbaumeister a. D. Dr. Ing. Max-Erich Feuchtinger, 
Ulm, Regierungsbaumeister a. D. Rudolf Lauterwald, 
Essen, och Architekt Peter-Friedrich Schneider, Koln- 
Essen. 


Leden har givits en elegant sträckning med god for- 
maga att upptaga trafik och är ur trafiksynpunkt val 
studerad. Transportlingderna äro förmånliga. Anslut- 
ningen till Djurgårdens trafikleder är dverdimensionerad ; 
likaså Gro de föreslagna trafikanordningarna på Oster- 
malm i Oxenstiernsgatan och i Valhallavägen dverkvali- 
ficerade. I övrigt äro dock förbindelserna med Strand- 
vägen och wvästra Östermalm val utformade. Spårvägs- 
trafiken avvecklas vid Djurgårdsslätten. Ur trafiksäker- 
hetssynpunkt kan icke riktas någon vägande anmärkning 
mot förslaget. V entilationstornet 1 Masthamnen bör flyt- 
tas från hamnplanet. Tunneln under Danvikskanalen torde 
endast med svårighet kunna byggas utan att Danvikska- 
nalen avstänges för sjöfart. Förslaget lämnar stadsbilden 
i stort sett orörd. V entilationsbyggnadernas placering och 
utformning tarva dock ett närmare studium. 


Byggmästaren 1951, 6 87 


Tredje pris, 14000 kronor for forslag nr 107, motto 
20146. Arkitekt sar Gösta H:son Abergh, arkitekt SAR 
Jan Dahlstedt och ingenjör Bengt Lindeberg, Stockholm. 


Den enda anmarkning, som ur trafiksynpunkt kan rik- 
tas mot förslaget, är att direkt förbindelse saknas såväl 
mellan Folkungagatan och V.ärmdöleden som mellan Folk- 
ungagatan och leden över Saltsjön. I övrigt äro förbin- 
delserna bade på norra och södra sidan val utformade. 
Forbindelsen norrut är tänkt genom en ny ringled 1 
Tessinparken 1 stället för i Valhallavägen. En anslutning 
a stället till Valhallavägen är dock väl genomförbar. 
Förslaget innebär en fullständig uppdelning av lokal trafik 
och genomgångstrafik, vilket är värdefullt. Anslutningen till 
Södra Djurgården är väl utformad, där såväl cykeltrafik, 
gångtrafik som spårvägstrafik avvecklas på ett förtjänst- 
fullt sätt. 


Omformningen av strandkonturen vid Djurgårdsbrunns- 
viken, som gjorts med god känsla for landskapsbilden, 
ökar möjligheterna att pa ett tilltalande sätt komponera 
in bron 1 terrängen. Leden har på ett skonsamt sätt lagts 
in i Skansenbergets nordostsluttning. Den föreslagna om- 
byggnaden av Masthamnen är olämplig. Brobanekon- 
struktionen är icke fackmässigt genomarbetad och ur eko- 
nomsk synpunkt olämplig. 
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Fjärde pris, 8000 kronor för förslag nr 19, motto 12001. 
Civilingenjör Otto Bojesen, ingenjör Ernst Bosrup, arki- | 
tekt sar Lars Bryde, arkitekt sar Georg Carlsson, arki- 
tekt sar Tor Engloo, civilingenjör svr Bertil Hagström, 
arkitekt sar Sune Lindström, arkitekt sar Lars Malm, 
arkitekt sar Harald Mjöberg, arkitekt Willem de Moor, : 
professor Erling Reinius, arkitekt sar Kell Åström, Vat-:! 
tenbyggnadsbyrån, Stockholm. 


Österledens förmåga i det föreslagna läget att upptaga 
trafik är god med lämpliga utformningar av anslutning- 
arna i huvudriktningarna på södra sidan. Särskild omsorg 
synes hava nedlagts på att erhålla god omslutning mellan 
Södermalm och den nya Värmdövägen. Strandvägen be- 
frias från Österledens genomgångstrafik. 

Idén med det västliga tunnelläget innebär inte bara för- 
delar för utformningen av anslutningarna på Södermalms- 
sidan utan torde även visa sig utvecklingsbar när det 
gäller trafikledens norra tillfarter. Den i förslaget visade 
direkta anslutningsleden mot centrum innebär sannolikt en 
något större trafikbelastning på Nybroplan än i de för- 
slag, som visar en anslutning av leden i Strandvägens 
östra delar. Huruvida detta i avgörande grad försvårar en 
framtida nybroplanslisning är inte möjligi att avgöra 
utan en ingående utredning, som ligger utanför pris- 


nämndens uppgifter. Forts. sid. 90 sp. 2. 


Fritt vatten. 


Obelönat. 


Obelönat. 


Obelönat. 


Lie ARA ARA OND ROC AR is RN NS NG 
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Inköp, 3500 kronor for förslag nr 75 motto 77377. 
Ingenieurbitiro Karl Fritsch u. Co., Heidelberg, i samar- 


bete med Ingenieur Ludwig Schmitt, Architekt Paul 
Trautvetter och Architekt Hans Hottinger. 


Leden har goda och naturliga forbindelser till samtliga 
huvudtrafiktillfarter. Genom att cykel- och gångtrafiken 
avudalas fran leden fore trafikmaskinerna pa Söder och 
Södra Djurgården, har cyklisterna erhållit trafiksikra 
leder. Mot den södra trafikapparaten kan endast riktas 
den anmärkningen att den har en för kort fordelnings- 
sträcka 1 ledens nordgående körbana. Den föreslagna an- 
slutningen av trafik till och från Norra Djurgården torde 
vara överflödig. Förbindelsen till Östermalms gatunät 
har fått en logisk och klar utformning. Förslaget är ur 
trafiksynpunkt väl utvecklingsbart. Ur arkitektonisk syn- 
punkt företer förslaget dock väsentliga brister samt tar i 
anspråk stora delar av Ladugårdsgärdet för trafikanord- 
ningar. 

Mot den valda brotypen synes i princip icke vara någon 
erinran att rikta. 
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Forts. fran sid. 88. 

Den föreslagna utfyllningen mellan Skeppsholmen och 
Kastellholmen liksom sättet för ledens framdragande over 
Lejonslätten, Nobelparken och andra känsliga områden 
innebära vasentliga brister ur stadsbildssynpunkt. För 
cykeltrafiken är val sörjt med undantag av korsningen 
norr om Kastellholmen, som erbjuder risker ur trafik- 
säkerhetssynpunkt. I övrigt är trafiksäkerhetskravet väl 
tillgodosett. 

Ur hamnsynpunkt medför förslaget den påtagliga nack- 
delen, att Strandvägskajen och Nybrokajen avstängas från 
tillträde med mastade fartyg sedan bron från Kastell- 
holmen till Galärvarvet kommit till utförande. 

Den kombinerade järnvägs- och gatuhögbron över Ham- 
marbyleden har för branta stigningar för järnvägstrafik, 
och konstruktionshöjden är därjämte för liten. 


* 


Förutom nämnda prisbelönta och inköpta förslag, in- 
köpte prisnämnden för 3500 kronor följande: 

Nr 59. J. Gollnow und Sohn, Stahlbau, Essen. 

Nr 119. W. H. Schad, E. Jauch, A. Stöckli und W. 
Karmis, Luzern. 

Nr 149. A. Bydén, Stockholm, W. Duschinsky och A. | 
Sorenson, New York. 

Nr 152. Gebriider Gruner och O. Senn, Basel. 


Ur prisnamndens sammanfattning: 


Enligt nämndens mening är intet av de inlämnade for- 
slagen sådant att det utan fortsatt bearbetning kan läggas 
till grund för definitiva beslut beträffande ledens läge eller 
utformning. På grund av att tävlingen vunnit en påfal- 
lande stor anslutning och de olika problem, som aktuali- 
serats av tävlingen, kanske just därigenom fått en allsidig , 
belysning, har dock ett sådant material hopbragts, att 
goda förutsättningar skapats för det fortsatta planarbetet. 
I viss omfattning torde det vara möjligt att sammanställa 
olika särskilt väl lösta detaljer från flera förslag till ett, ' 
ur de flesta synpunkter acceptabelt definitivt förslag. Täv- 
lingens karaktär av idétavling har förbisetts av åtskilliga | 
tävlande, som i första hand inriktat sig på att utarbeta | 
förslag till bro eller tunnel. — — — | 

Med den frihet, som tévlingsprogrammet givit de täv- 
lande att finna ett lämpligt brolage, har denna fråga fått ' 
en allsidig och såvitt prisnämnden kan förstå uttömmande ' 
provning, därigenom att praktiskt taget alla tänkbara bro- : 
typer och brolägen blivit åskådliggjorda. -— — — : 

Tävlingen har sålunda klarlagt de utomordentliga . Svå- | 
righeter, som med hänsyn till stadsbilden föreligga att 
pa ett tillfredsställande sätt utforma en förbindelseled : 
med ett för denna naturligt läge. Tunnellösningarna bliva | 
uppenbarligen mycket dyra och de långa passagerna i 
tunnel för trafikanterna mindre angenäma. Även de bästa 
brolösmngarna kunna synbarligen icke undgå att inverka 
störande på ömtåliga och för Stockholm väsentliga skön- ; 
hetsvärden. Prisnämnden vill därför understryka angelé- | 
genheten av att man begagnar varje möjlighet att fördela 
trafiken genom att decentralisera arbetsplatser och vidtaga 
härmed sammanhängande planeringsåtgärder i syfte att 
lätta trafiktrycket inom stadens centrala delar och undgå 
trafikanläggningar av nu ifrågasatta dimensioner. — — — 
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Forsta-pristagarnas förslag. Ovan: Trafiklésning vid Åsöberget. Nedan: Modellfoto. 
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Tredje-prisforslaget. Perspektiv över Djurgardsbrunnsviken. 


Prisnamnden: Prisnamndens utlatande var icke enhalligt, da ledamo- 
terna hrr Wetterling och von Heland ansett, Wetterling 
att det forslag som prisnamndens majoritet belonat med 
andra pris borde sättas främst pa grund av dess for- 
tjanster ur stadsbildssynpunkt samt von Heland att detta 
förslag borde erhållit tredje pris och det broförslag som 
prisnämndens majoritet givit tredje pris, andra pris, hu- 
vudsakligen på grund av ekonomiska konsekvenser. 


borgarrådet Helge Berglund, ordförande, samt profes- 
sorn sir Patrick Abercrombie, arkitekt sar Hakon Ahl- 
berg, direktör Anders Ahlén, gatudirektör David Anger, 
professor Anker Engelund, borgarrådet Harald Görans- 
son, finanssekreterare Hans von Heland, fil. dr Yngve 
Larsson, stadsplanedirektör Sven Markelius och stads- 
arkitekt Gunnar Wetterling. 


Obelönat förslag (44). Förbindelsen Djurgården—Östermalm. 
Prisnämnden: Förslaget visar ur trafiksynpunkt en del goda uppslag 
såsom förläggningen av den södra tunnelinfarten och utformningen av 
anslutningen vid Djurgårdsbron. — — — 
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Vinjetten: Stor-Stockholms sannolika struktur 1970. 


VARFÖR EN ÖSTERLED? 


Nagra trafiktekniska synpunkter på resultatet av den 
internationella tävlingen om en ny förbindelse mellan 
Östermalm och Södermalm i Stockholm 


1920 22 24 26 28 30 32 34 36 IB 40.42 Wh 46 48 50 52 5+ 56 58 60 62 Ch 66 68.70 


Anroler registrerade bilar per 1000 Invånare 


Fig. 1. Relativa ökningen av bilbeståndet i Stockholm jämte prognos 
lill 1970. ii 


DK 711.71(487.1) 

Fragan om en ny trafikled i Stockholm mellan 
Östermalm och Södermalm har livligt diskuterats i 
Stockholm den senaste hösten, sedan resultatet av den 
internationella idétävlingen hade tillkännagivits. Det 
är många organisationer, som tagit upp frågan på 
sina höstmöten, och speciellt har de olika kommunal- 
föreningar, som ansett sig beröras av projektet, liv- 
ligt debatterat frågan, hur Österleden skulle utfor- 
mas. I de flesta fall har resultatet av diskussionen bli- 
vit, att man helst inte ville ha någon Österled alls. 
Man har i debatterna frågat sig vad Österleden skulle 
komma att användas till och om den överhuvudtaget 
vore nödvändig. Redaktör Gotthard Johansson ville 
i en i övrigt mycket intressant artikel i Svenska Dag- 
bladet till och med göra gällande, att en av huvud- 
anledningarna till att leden hade börjat diskuteras 
vore att den ringväg, som kan skönjas genom de pe- 
rifera delarna av Stockholms inre stadsområde, i 
sin östra del hade ett för trafikteknikerns skönhets- 
sinne irriterande gap. 

Fullt så enkel är dock inte problemställningen. 
Innan tävlingen om en Österled hade utlysts, före- 
låg inom kommunalförvaltningen en utredning om 
den framtida trafikens storlek i de östra delarna av 
Stockholm. Denna trafikprognos var bl. a. grundad 
på en uppskattning av de trafikmängder man kan 
vänta sig med anledning av en sannolik allmän ökning 
av bilbeståndet i Stockholm (Fig. 1). Biltillväxten har 
ju i Stockholm varit mycket kraftig de senaste åren, 
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och man har uppnatt ett bilantal, som relativt sett ar 
fullt jämförligt med forkrigstidens och som i absoluta 
tal innebär en ökning fran nara 30000 bilar ar 1939 
till nara 40 000 ar 1950. Det relativa antalet bilar ar 
nu åter uppe i 50 per I 000 invånare och kurvan pa 
fig. I antyder den ytterligare ökning, som man an- 
sett sig bora rakna med, varvid tills vidare siffran 
100 bilar per 1000 invånare, dvs. en fördubbling av 
det nuvarande relativa bilbestandet, skulle ligga inom 
rackhall. 

Ett ytterligare motiv för tillkomsten av en Oster- 
led i framtiden ar den utveckling av bebyggelsen, 
som man kan rakna med. Stockholms stads egna om- 
råden torde under den närmaste 10-arsperioden bli 
till fullo utnyttjade och bebyggelsen inom Stor-Stock- 
holmsområdet kommer därefter att helt läggas på 
grannkommunerna. Därvid träder Nacka stad fram 
och kan erbjuda välbelägna bostadsområden, vilka 
inte ligger längre från Stockholms centrum än 
många av redan existerande förortssamhällen inom 
Stockholms stads egna gränser. Vinjetten visar en 
möjlig fördelning av bostadsområdena inom Stor- 
Stockholm om några 10-tal år, och på vilken avgran- 
sats den del av förortsbebyggelsen, som beräknas till- 
höra Österledens trafikområde. Invånareantalet inom 
detta beräknas i framtiden komma att ligga mellan 
150 000 och 200 000. 

Huvuddelen av trafiken från ett bostadsområde i 
periferien rör sig radiellt mot det centrala arbetsom- 
rådet. Så är fallet, även om man i största möjliga 
utsträckning kan förse de nya bostadsområdena med 
egna arbetstillfällen i form av industriområden eller 
andra arbetsplatser. För den sydöstra delen av Stor- 
Stockholm bjudes f. n. ingen annan förbindelse till 
stadens cityområde än vägen over Slussen och ge- 
nom Gamla Stan. Denna trafikled är redan nu yt- 
terligt belastad och här kan nämnas, att Slussen vid 
1950 års trafikräkning mellan klockan 7 och 20 pas- 
serades av ca 40 000 motorfordon och 24 000 cyklar, 
vilka siffror närmar sig trafikmaskinens beräknade 
kapacitet. Trafikleden är alltså redan mycket hårt 
ansträngd och måste inom en nära liggande fram- 
tid avlastas. I första hand kommer detta då att ske 
genom en ny bro mellan Södergatan på Södermalm 
och Tegelbacken på Norrmalm, varigenom trafiken 
över Slussen mellan stadens sydöstra delar och cent- 
rum åter får något andrum. Men kombinationen av 
bilökning och ökning av antalet invånare i de sydöstra 
delarna har beräknats ge så stora trafikmängder, att 
trafiklederna genom Gamla Stan senare åter måste 
avlastas från en stor del trafik. Härvid kommer tan- 
ken då närmast på en Österled. 

Enligt detta resonemang skulle Österleden få en 
mycket viktig funktion i det radiella systemet av in- 
fartsvägar till Stockholm, och det schematiska tra- 
fikdiagram, som tillhörde tävlingshandlingarna, visa- 
de även att ca 60% av Osterledstrafiken står i för- 
bindelse med stadens centrum. Leden kommer natur- 
ligtvis även att fungera som en perifer tvärförbindelse 
mellan Södermalms östra delar och Östermalm. Den 
kommer i denna egenskap att förmedla trafik mel- 
lan de olika huvudinfarter, som går in mot stadens 
centrum från nordöst och sydöst, dvs. den kommer att 
få alla de funktioner, som man brukar tillägga en 
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Fig. 2. Val utnyttjad broled. 


trafikled i ett ringvagssystem. Men forst och sist 
kommer Osterleden att vara en del i en radiell huvud- 
vag. Nar tavlingen om Osterleden utlystes, sag alltsa 
stadens myndigheter for sig sjalv den trafikbild, som 
visas pa fig. 2. 

Nar tavlingstiden utgick hade det kommit in 196 
forslag fran 20 lander. Det fanns praktiskt taget for- 
slag i varje tankbar strackning fran Skeppsholmen- 
Kastellholmen i vaster till Frisens Park i Oster, och 


Fig. 3. Ett trettiotal tdvlingsforslag täcker en yta från Kastellholmen 
i väster till Frisens park i öster. 


förslagen skulle ha kommit att bilda ett obrutet täcke 
av trafikleder Over hela infartsleden, om man hade 
lagt in samtliga pa samma karta. Fig. 3 visar en 
ringa del av de inkomna förslagen, men ger i alla fall 
en uppfattning om det vidsträckta tavlingsomrAdet. 
Resultatet av tävlingen framgår av presentationen på 
sidorna 85—92. Prisnämnden hade gjort sitt val 
efter en mycket noggrann granskning, där den tra- 
fiktekniska utformningen av förslagen spelade en av- 
görande roll. Huruvida man till slut skulle komma att 
stanna för ett bro- eller tunnelförslag var också en 
fråga, som diskuterades mycket ingående. Flertalet 
ansåg, att det måste vara ett ganska lite lockande 
framtidsperspektiv för trafikanterna att åka i en lång 
tunnel mellan dessa båda stadsdelar och även ur 
många andra synpunkter hade tunnelförslagen avigsi- 
dor, som påverkade prisnämnden i sitt slutliga val av 
förste pristagare. Bland annat ansågs, att trafiksäker- 
heten bleve mindre betryggande i en tunnel, där de 
många sammanlöpande trafikströmmarna i slingor 
under jorden skapade trafikpunkter med mycket dålig 
sikt. Även de mycket höga kostnader, som en tunnel- 
lösning skulle komma att dra, spelade en ganska stor 


roll. Särskilt höga har kostnaderna blivit i de för- 


slag, där förslagsställarna sökt undgå de mycket stora 
svårigheter, som uppstår vid försöken att förena en 
högbro över Danvikskanalen med en tunnel under 
Saltsjön, en nivåskillnad på 60 å 70 m. Många täv- 
lande har här i stället föreslagit att även värmdöför- 
bindelsen skall utformas som en tunnel under Ham- 
marbyleden bort mot Sickla, men därigenom ökas 
ytterligare de ändock mycket höga kostnaderna och 
ventilationsproblemet blir om möjligt ännu besvär- 
ligare. 

Det med första pris belönade förslaget (s. 87, 89, 
91) av arkitekt sar David Helldén och civilingenjör 
svR P O Klevemark har pa ett lyckligt sätt tillvaratagit 
möjligheterna till en trafiktekniskt riktig utformning. 
På Södermalm ligger anslutningspunkten till leden 
från olika tillstötande trafikleder dragen tillbaka ända 
till Åsöberget, där ledens höjdläge är sådant, att 
man har en efter omständigheterna god kontakt med 
den naturliga marknivån. Leden ligger endast så 
högt att man kan utföra de planskilda korsningar, 
som är nödvändiga. För utformningen av denna an- 
slutningspunkt har dock ett par andra förslag givit 
uppslag, som bör tillvaratas vid den slutliga utform- 
ningen av trafikleden. I första hand är det då frå- 
gan om sträckningen av Värmdövägen. Som fram- 
gar av fig. s. 90 — ett av de inköpta förslagen — 
torde det vara möjligt att få en enklare och bättre 
utformning av trafikknuten i trakten av Sofiakyrkan, 
om den nya Värmdövägen österifrån i stället lägges 
söder om Danviksklippans höghusbebyggelse och i 
riktning mot södra delen av Henriksdalsberget. Den 
ur trafiksynpunkt mycket tråkiga spetsvinkliga an- 
slutningen kan då i stället ersättas med en mera 
lättarbetad rätvinklig korsning, som även torde göra 
anslutningen till Folkungagatan lättare att bemästra. 
Fran utseendesynpunkt har det även ansetts vara en 
stor fördel att få högbron över Danvikskanalen bort 
från trakten av Fåfängan. Vid den trafiktekniska be- 
dömningen av utformningen av anslutningsvagarna 
på Södermalm har det ansetts vara en fördel om även 


hamnområdena kunnat ges en enkel och lättfunnen till- 
fartsväg till Österleden, då man måste räkna med att 
just dessa områden ger upphov till en ganska bety- 
dande trafik till hamnområdena vid Värtan. Även 
detta torde underlättas vid den antydda omläggningen 
av värmdöinfarten. 

Av de 196 förslagsställarna har cirka 3/, valt att 
förlägga Österleden på bro över Saltsjön. Om man i 
detalj studerar de olika broförslagen finner man, 
att i de flesta fall har den stora fria höjd, som krävs 
över farleden, vållat nära nog oöverkomliga svårig- 
heter att på ett acceptabelt sätt ansluta leden till de 
omgivande stadspartierna. Jag anser att man mycket 
noga bör granska hamnstyrelsens motiv att kräva en 
så stor fri höjd som 42 meter över själva farleden 
och 40 meter invid kaj. En lägre höjd skulle ge enk- 
lare och naturligare anslutningar till leden. Hamnsty- 
relsen har baserat sitt krav på den föreställningen, att 
man måste vara beredd på en utveckling av handels- 
fartygen i den riktning att de nuvarande masthöjderna 
blir betydligt högre. Hamnstyrelsen har dock själv 
ur sin statistik tagit fram uppgifter om att år 1937, 
som ansetts vara ett normalt handelsår, inte något 
fartyg, som angjorde Stadsgårdskajen, hade master 
som var högre än 30 meter. Man har även införskaf- 
fat uppgifter om masthöjderna från ett flertal av stor- 
rederiernas oceangående handelsfartyg och man fin- 
ner där att masthöjderna i allmänhet rör sig omkring 
32 å 34 m. I de enstaka fall, då fartygen haft högre 
master, har dessa i allmänhet varit sänkbara. Hamn- 
styrelsens undersökning har även omfattat fartygens 
högsta masthöjd sedan mer prydnadsbetonade topp- 
stänger nedmonterats och här visar det sig att av 
exempelvis Rederi AB Transatlantics moderna flotta 
endast ett av 28 fartyg inte skulle kunna passera under 
en bro med 27 meters fri höjd. — Ett av motiven har 
även varit att Österleden skulle läggas på sådan höjd, 
att det vore möjligt för de stora turistfartygen att 
ankra på den inre redden. Om man studerar uppgif- 
ter om masthöjderna för de 37 olika turistfartyg, som 
under åren 1930—1938 besökte Stockholms hamn, 
finner man att dessa har en masthöjd, som i 33 fall 
överstiger eller är lika med den begärda segelfria 
höjden 42 meter och alltså ändock inte skulle kunna 
komma in i den inre hamnen. Enligt uppgift ligger 
vidare masthöjderna för de tre största svenska pan- 
sarfartygen mellan 32 och 38 meter. Enligt min upp- 
fattning synes därför kravet på 42 meters segelfri 
höjd kunna avsevärt nedprutas, varigenom flertalet 
brolösningar skulle få förenklade trafikanordningar 
i de båda ändpunkterna. Det borde väl vara möjligt 
att göra en sådan anpassning från hamnens sida till en 
lägre brohöjd, att det fåtal fartyg, som eventuellt har 
en högre masthöjd och inte skall in till den inre 
Stadsgårdshamnen så ofta, att en ombyggnad av mas- 
terna lönar sig, hänvisas till de delar av hamnen, 
som ligger utanför österbrospärren. För Södermalms 
hamnområde skulle det, i det fall att en bro bygges 
i den av första pristagarna föreslagna sträckningen, 
betyda att den moderna Masthamnen blir tillgänglig 
även för de högst mastade fartygen, varjämte hela 
Värtahamnen inkl. Frihamnen står redo att ta emot 
de stora båtarna. Lika illa anser jag den begärda se- 
gelfria höjden 40 m över Danvikskanalen passar 
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ihop med det dar största möjliga vattendjupet 6,55 
m. Bron över Danvikskanalen bor inte ligga högre 
än Skansbron, dvs. 32 m över vattenytan. 

Den trafiktekniska bedémningen av de olika forsla- 
gen har särskilt beaktat trafiksäkerheten. Man 
finner då, att flertalet utländska förslagsställare haft 
stora svårigheter att klara vår stora cykeltrafik, 
som ju ställer till en hel del trassel, speciellt ur 
trafiksäkerhetssynpunkt, på de olika trafikplatserna. 
Trafiksäkerhetssynpunkterna har även fått inver- 
ka på bedömningen, när det gällt anslutningen av 
Österleden till stadens gatunät på Östermalm och Sö- 
dermalm. Det har ansetts mycket olämpligt om le- 
den direkt anslutits till de båda stadsdelarnas bostads- 
gatunät, så att dessa gator bleve belastade med en 
stor och för områdena ovidkommande genomgångs- 
trafik. Särskilt har Narvavägen av många förslags- 
ställare utnyttjats som en del av Österleden. Be- 
byggelseområdena på ömse sidor om Narvavägen 
måste dock betraktas tillhöra samma bostadsenhet 
med Narvavägen som matargata, vilken inte bör ut- 
nyttjas för en stor tyngre trafik. 

Många av broförslagen är utformade med körbanor 
i olika plan och då har det ur trafiksynpunkt ansetts 
vara lämpligast om cykeltrafiken förlagts i det lägsta 
av de förekommande trafikplanen, varigenom de nivå- 
skillnader, som cykeltrafiken har att övervinna blir 
så små som möjligt. Man har likaledes ansett att 
cykeltrafiken bör anslutas till de lokala gatunäten på 
ömse sidor om Saltsjön så snart som möjligt. Förste 
pristagaren visar också, att cykeltrafiken skall av- 
vecklas från huvudleden redan före tunneln under 
Skansenberget. Cykeltrafiken går alltså från denna 
punkt ned från leden till Djurgårdsvägen, där den 
fortsätter i befintligt gatunät. Även i andra-prista- 
garens extremt utformade tunnellösning (sid. 87) har 
cyklarna avvecklats från leden på ömse sidor om den 
breda vattenpassagen. Vid Tegelviksplan och Djur- 
gårdsslätten har sålunda föreslagits rulltrappor för 
transport av cyklisterna till gatuplanet. 

För trafikanterna kan det inte vara särskilt ange- 
nämnt att på en längre sträcka åka i tunnel, och detta 
gäller även passagen i ledens norra del från Skansen 
till Östermalm. Förste pristagaren har ju här före- 
slagit en tunnel, som även går under Djurgårds- 
brunnsviken. Tredje pristagaren, s. 88, 92, visar dock 
att man även på denna sträcka kan få en trafikled, som 
ligger helt i dagen och har också visat att en brolös- 
ning över Djurgårdsbrunnsviken inte behöver vara så 
störande för stadsbilden, som man i de flesta fall kan- 
ske har trott. 

Av de prisbelönade förslagen har fjärde priset till- 
dragit sig det största intresset genom att förslagsstäl- 
larna i detta fall kommit med en lösning, som avsevärt 
skiljer sig från de övriga förslagen (sid. 88, 97). Leden 
gar här fram i en relativt kort tunnel under Saltsjön 
från Ersta till Skeppsholmen och Kastellholmen, var- 
ifrån huvudtrafiken ledes direkt mot Nybroplan, me- 
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dan en gren förbinder Österleden med Oxenstiernsga- 
tan i östra Östermalm. Det är självfallet att trafik- 
diagrammet kan ge anledning till ett förslag där hu- 
vuddelen av trafiken föres direkt till Nybroplan. För- 
slagsställarna har dock inte samtidigt levererat någon 
lösning för den ytterligt besvärliga trafikknuten vid 
Birger Jarlsgatans södra ände. I de österledsförslag, 
där leden ansluter till Östermalm öster om Narvava- 
gen, torde man kunna hoppas att en del av den trafik, 
som inte absolut måste in i de södra delarna av Nedre 
Norrmalm, kommer att välja andra vägar än Strand- 
vägen till sina respektive färdmål. Bl. a. finns ju både 
Valhallavägen och Karlavägen som lätt framkomliga 
huvudvägar med en planerad infart till cityområdet i 
den éstvastliga Tegnérgatsleden. Om man skulle i 
oförändrat skick rekommendera fjärde pristagarens 
förslag till utförande, torde detta medföra en betydligt 
större trafikbelastning på Nybroplan än i de andra 
förslagen. Det är dock möjligt att en vidare bearbet- 
ning av det uppslag, som fjärde pristagaren har kom- 
mit med, kan föra med sig en sådan utveckling av 
förslaget, att man kan behålla idén med den korta 
tunneln under Saltsjön och de välformade anslut- 
ningarna på Södermalm medan anslutningarna på 
östermalmssidan utformas så att en avlastning av 
Birger Jarlsgatsstråket blir möjlig även i detta för- 
slag. Man måste .dock ha i minnet att de reservatio- 
ner, som måste göras för Österledens fortsättning på 
Östermalm, sannolikt blir betydligt mer omfattande 
i fjärde pristagarens förslag än de behöver bli i de 
övriga prisbelönta förslagen, där möjligheten att 
kringgå östermalmsbebyggelsen redan antytts i gäl- 
lande stadsplan i form av en bred gata på gränsen till 
det f. n. obebyggda Gärdesområdet. 

Redan innan tavlingen utlystes anade man att en 
Osterled skulle komma att bli ett mycket dyrbart tra- 
fikbygge. Tavlingen har pa intet satt motsagt dessa 
foraningar och den stora investering, som ett igang- 
sattande av byggnadsprojektet skulle innebara, gor 
val att leden måste ses som ett mer framtidsbetonat 
projekt an andra av stadens manga nödvändiga tra- 
fikbyggen. Den storleksordning, som byggnadsforeta- 
get skulle komma att fa, gör val också att manga 
skulle vilja taga fasta pa den rekommendation, som 
prisnamnden har givit i sitt utlatande, nar det galler 
möjligheterna att ställa byggnadsforetaget på fram- 
tiden. Prisnamnden sager, att man bor begagna varje 
mojlighet att fordela trafiken genom att decentralisera 
arbetsplatser och vidtaga harmed sammanhangande 
planeringsatgarder i syfte att latta trafiktrycket inom 
stadens centrala delar och undgå trafikanlaggningar 
av nu ifrågasatta dimensioner. Särskilt måste ju- 
detta gälla bebyggelsen inom stadens sydöstra för- 
ortsområden och ett förnuftigt regionplanerande kan, 
på sätt som utförligare diskuterats i C F Ahlbergs 
artikel, sannolikt inverka högst avgörande på behovet 
av en framtida Österled. 

Sven I. Lundberg. 
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Fjärde-pristagarnas férslag. Perspektivritningar. 


ROSTER OM OSTERLEDEN 


Gotthard Johansson 


I Sv. D. 11/10 1950 under rubriken »Ar Österleden néd- 
vandig ?> 


Mitt personliga intryck ar, att sarskilt dessa projekt 
visat, att en Osterbro, utformad som hangbro inte ar en 
fran stadsbildens synpunkt sa otänkbar lösning av pro- 
blemet som man kanske tidigare tankt sig. Om man — sa 
gor atminstone jag — anda kanner en starkt olust infor 
hela Osterledsprojektet, beror det på en annan sak. Man 
frågar sig, om hela denna väldiga kringgående rörelse 
över — eller under — ett par av Stockholms allra sko- 
naste och mest ömtåliga partier, Saltsjoinloppet och Djur- 
gardsnaturen, verkligen ar trafiktekniskt nodvandig. Dess 
ursprung är en idealbild av ett trafiksystem med kon- 
centriska ringgator, Overskuret av ett system av radial- 
gator, forebadat redan i Lindhagens Parisinspirerade 
stadsplan av 1866, i modern form särskilt utbildat i 
regionplanen för New York. I detta system, tillämpat på 
Stockholm, utgör Österleden den felande länken. Man 
förstår, att en sådan måste irritera det trafiktekniska 
skönhetssinnet. Men är den sakligt nödvändig och framför 
allt är den värd så väldiga ekonomiska och estetiska 
offer? — — — 

Under alla förhållanden innebär detta projekt (fjärde- 
pristagarnas), signerat av Vattenbyggnadsbyråns arkitek- 
ter och ingenjörer, ett av de intressantaste uppslag, som 
hittills framkommit i den stockholmska trafik- och stads- 
planediskussionen. 

I övrigt erbjuder emellertid hela Österledstävlingen 
med sin överdimensionerade internationella apparat mest 
ett akademiskt intresse och kan väl närmast betraktas som 


ett något försenat monument över »det rika, ja, överrika 
Stockholm». I dag tanker ingen på att realisera detta 
mångmiljonprojekt. Man talar om att skjuta på det tio år, 
men jag hoppas och tror, att det dröjer längre innan 
denna trafiktekniska önskedröm blir förverkligad. I dag 
äro andra ting viktigare, ojämförligt mycket vikti- 
gare. Främst att fullborda de alltför länge fördröjda 
centrala nord—sydliga lederna, att utbygga tunnelbanan i 
hela dess sträckning och utan uppskov, att göra slut på 
den tjugoåriga striden om nedre Norrmalms stadsplan. 
Sker inte detta och sker det inte snabbt, kommer hela 
Stockholm att hamna i kaos. 


Civilingenjör P. O. Klevemark 


En av första-pristagarna 


— Vi prövade länge att lägga vårt brofäste på Djur- 
gården, där nuvarande Tivoliområdet är beläget, säger 
han, men vi kom snart underfund med att enda rätta plat- 
sen var nedanför Skansen. Då skonas Djurgårdens spe- 
ciella karaktär bäst. 

Ett oerhört intressant problem var att klara den be- 
räknade stora trafikbelastningen med 30000 motorfordon 
per dygn under de mest belastade dagarna. Inte minst kin- 
kigt var det att fläta ihop anslutningsvägarna. Trafikför- 
delningsplatserna måste vi ju också ta till ordentligt. 

För övrigt skrämmer utvecklingen mig. Vi tycks få se 
fram emot en tid, då en stockholmare, som bor någon- 
stans på Söder, för att komma till sitt arbete i City sätter 
sig på tunnelbanan och åker till sitt kontor praktiskt taget 
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utan att veta om solen skiner eller om det regnar. Han 
far inte se den minsta skymt av Stockholms skönhet, h6j- 
derna och de fria vattenytorna. 

Och jag kan under sommaren aldrig undga att reflek- 
tera över skolreseungdomarnas program. De far se Stads- 
huset och Tivoli men inte en enda bakgard. De far en falsk 
och förgylld bild av Stockholm, en bild som kanske skall 
locka dem ända därhän att de själva reser hit... för att 
sätta sig i en tunnelbana en inte liten del av livet... och 
för att se Strömbron kanske. Det kan ju inte vara upp- 
muntrande. 

Sv. D. 15/8 1950. 


Intendent G. Lindgren 


Vi djurgårdsbor hoppas, att Stockholms stad antingen 
får så ont om pengar att den aldrig kan realisera pla- 
nerna på Österleden eller så gott om pengar att den 
genast från början kan besluta sig för en radikal tunnel- 
lösning. 


Överintendent Harald Lettström 


Vi på Djurgården tar avstånd från alla broförslagen. 
Värst är hängbroarna. Ett rent ohyggligt intryck gjorde 
tredje pristagarens förslag med bro såväl över Saltsjön 
som över Djurgården. Vi hoppas, att tunneltekniken skall 
utvecklas vidare, så att Österleden — om den en gång 
behöver byggas — kan utföras som tunnelbygge. Men 
framför allt hoppas vi på en sådan andlig utveckling i 
huvudstaden, att ingen i en framtid ens kommer på tanken 
att föreslå ett brobygge över Djurgården. 


v. D. 2/11 1950. 


Hakon Ahlberg 


I Samfundet Sankt Eriks årsbok 1950. 


Även om de belönade förslagen har på ett förtjänstfullt 
sätt löst vissa detaljfrågor, så bjuder de inte på något 
nytt eller epokgörande. På det hela taget följer de samma 
linjer, som redan framträtt i stadsplanekontorets preli- 
minära utredningar och som med de givna förutsätt- 
ningarna synes naturliga. Detta innebär i och för sig 
intet förklenande omdöme om de förslag, som i den stora 
konkurrensen nått fram till placering. Däremot kan man 
nog säga, att större delen av det överväldigande rika täv- 
lingsmaterialet saknar egentligt värde. Det synes mig be- 
visa, att uppgiften i och för sig knappast varit lämplig 
att göra till föremål för en internationell tävlan av denna 
art — en åsikt som författaren gav uttryck för redan då 
förslaget om denna tävling första gången väcktes i stads- 
planenamnden, — — — 


Om det ar nagot, som kan sagas vara det verkligt 
betydande resultatet av Osterledstavlingen, så ar det det 
allmänna intrycket av hur pass svårt det ar att pa ett 
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tillfredsstallande sätt bemästra denna uppgift. Ragnar Ost- 
berg, som minst av allt kunde beskyllas for okanslighet 
gentemot Stockholms traditionella skénhetsvarden, talade 
pa sin tid i ett radioforedrag varmt for en hogbrofor- 
bindelse Fafangan—Beckholmen. Mot bakgrunden av den- 
na tävling är man inte längre lika benägen att reserva- 
tionslést acceptera hans tanke. Hégbrons anknytning till 
landfastena, särskilt pa den ömtåliga Djurgardssidan och 
trafikledens överförande till vägnätet i markplanet er- 
bjuder svårigheter, som ingen av de tävlande lyckats 
bemästra och som sannolikt aldrig kan pa ett fullt till- 
fredsstallande sätt lösas. En bro i detta lage ar icke pa 
samma sätt naturligt betingad som Västerbron. Medan 
den sistnämnda bron bildar en port, som verkningsfullt 
inramar stadsbilden just på den punkt, där Riddarfjärden 
öppnar sitt vida vatten, så skulle en bro mellan Fåfängan 
och Beckholmen på en med hänsyn till landskapet täm- 
ligen godtyckligt vald punkt komma att skära den smala 
inloppsdelen öster ifrån och därmed draga ett streck 
över en av Stockholms mest säregna och tjusande vyer: 
Stadsholmen simmande på vattnet, med den höga him- 
melen över, med södra landets kärva klippor på ena sidan 
och Djurgårdsstrandens mjuka lummighet på den andra: 


Men om nu varken en bro eller en tunnel kan accepteras 
för Österleden, vad återstår då? Kanske endast att bita i 
det sura äpplet och hoppas, att den ganska rikliga tid, som 
i varje fall synes stå till buds innan Österleden kan för- 
verkligas, utnyttjas till att göra utformningen av bro- 
förbindelsen så pass tillfredsställande och hänsynsfull mot 
bestående skönhetsvärden, som över huvud taget är möj- 
ligt, eller att nya och mera lyckade kombinationer av 
tunnel och bro kan framkomma. I varje fall är det uppen- 
bart, att markreservationer nu måste vidtagas för att 
eventuellt möjliggöra utförandet i framtiden av en trafik- 
led enligt dessa linjer. 

Men därutöver vågar man måhända hysa åtminstone en 
svag förhoppning om, att andra utvägar skulle kunna 
visa sig möjliga, då det gäller tillgodoseende av det 
trafikbehov, som här föreligger. Enligt stadsplanekon- 
torets utredning beräknas trafiken över Österleden till 
60 Jo vara inriktad mot stadens centrala delar. Man frågar 
sig då, om inte de centrala trafiklederna genom offrande 
av motsvarande eller ännu större belopp än dem Öster- 
leden beräknas kräva, kunde utbyggas till en sådan kapa- 
citet, att åtminstone större delen av dessa 60% kunde 
taga den mera direkta vägen. Som ett alternativ bör även 
prövas, om en lösning efter fjärde pristagarens linjer 
kan genomföras utan de uppenbara olägenheter, som nu 
vidlåder förslaget (Nybrovikens stängande för sjöfart, 
trafikanhopningen vid Nybroplan etc.). — — — 


Infor de tamligen olustiga perspektiv, som Osterleds- 
tävlingen uppvisar, vågar man i varje fall uttala en for- 
hoppning om, att frågan pa nytt upptages till en forutsatt- 
ningslos och allsidig utredning samtidigt som mojligheten 
for en lösning efter de nu givna linjerna hålles Oppen och 
ledens utformning ytterligare studeras. 


Fig. 1. Perspektivskiss utförd av arki- 
tekt A. Langendal. Man ser i för- 
grunden Södergatan med Södra La- 
linläroverket till vänster och i fonden 
Klara kyrka. 

Den skisserade lösningen vid Tegel- 
backen har endast till uppgift att knyta 
samman bilden och är sålunda inte 
representativ för någon planerad tra- 
likapparat. 

Pa fig. 2 nedan ser man de tre trafik- 
ledernas läge och sträckning in pd 
Södermalm. 


TRAFIKLEDERNA SÖDERMALM--TEGELBACKEN 


DK 711.71 (487.1) 

Planerna for trafikforbindelserna mellan Södermalm och 
Tegelbacken är nu fastställda och byggnadsarbetena har 
delvis redan påbörjats. Vid ett sammanträde den 12 feb- 
ruari, anordnat av Svenska Teknologforeningens Avdel- 
ning för Väg- och vattenbyggnadskonst, redogjordes för 
de nya trafiklederna. Förre 6dveringenjoren vid Stads- 
planekontoret, G. Lundborg, behandlade den historiska 
bakgrunden till forslaget och de trafikproblem som sam- 
manhinger därmed. For tunnelkonstruktionerna till den 
nya järnvägen redogjorde byraingenjoren vid Gatukonto- 
ret, E. Vretblad, och overingenjoren vid Hamnstyrel- 
sen, K. A. Wickert, talade om de nya broarna. Nedan- 
stående redogörelse utgör 1 huvudsak ett referat av de 


tre föredragen. 
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Overingenjor Lundborg: 


Det gamla problemet om trafiklederna mellan Soder- 
malm och Tegelbacken har nu äntligen blivit löst och 
planerna håller på att förverkligas. Man skulle nästan 
vilja beteckna detta som slutet på en epok: så lång och 
mödosam har den väg varit, som stadsplanerare, trafik- 
tekniker och politiker haft att vandra för att nå denna 
lösning. 

Historien har sin upprinnelse i Stockholms bangårds- 
fråga, som är av mycket gammalt datum. Hänsyn till 
sjöfarten mellan Mälaren och Saltsjön, som på den tiden 
var helt hänvisad till Slussen, gjorde att man till en 
början inriktade sig på en kringgående infart för V. 
Stambanan. När år 1898 en internationell tävling utlystes 
föreskrevs sålunda, att banan skulle dragas över Essinge- 
öarna, och 1901 års bangårdskommission utarbetade olika 
förslag med stambanan inledd över Langholmen—Smeds- 
udden. Intresset för en kringgående stambaneinfart vid- 
makthölls till omkring 1908, då Hammarbyledens fram- 
dragande aktualiserades och resulterade i en återgång till 
en central infart, som först redovisades i det av Josef 
Carlsson framlagda förslaget och sedermera i 1910 års 
bangårdskommittés förslag. Så kom 1913 års bangårds- 
kommissions förslag, som inte tog hänsyn till annat än 
stambanans intressen. 

Efter omfattande utredningar kom så det förslag, som 
ledde till 1923 års bangårdsavtal. Med undantag av banans 
flyttning från Liljeholmen till ny bro över Årstaleden, 
lämnades infartsfrågan olöst. Förslaget ledde dock till om- 
byggnad och utvidgning av Centralstationen och Tomte- 
boda rangerbangård samt godsstationens flyttning från 
Norra Bantorget till Norra Stationen, och härigenom kom 
den från början omfattande bangårdsfrågan att fortsätt- 
ningsvis gälla huvudsakligen ny infart för stambanan mel- 
lan Södermalm och Tegelbacken. 

De utredningar som föregick 1923 års bangårdsavtal 
visade att det var ytterligt svårt att väster om Stads- 
holmen kunna framdraga både stambana, tunnelbana och 
ny gatuled. Svårigheterna var så stora, att man Over- 
vägde en återgång till Smedsuddslinjen och utredning 
härom verkställdes åren 1923—1925 i samarbete mellan 
staden och staten. I utredningen kom man fram till att 
projektet kunde realiseras för en byggnadskostnad av 
cirka 21 milj. kronor. Förslaget, som innebar att Centra- 
len skulle bli säckstation, mötte motstånd från järnvägs- 
styrelsens sida. 

Åren 1925—1927 var framlidne professorn i kommuni- 
kationsteknik, P. G. Hörnell, ledare för generalplanen i 
Stockholm och gjorde ett djärvt försök att med en dub- 
belbro lösa det svårbemästrade trafikproblemet. Hans an- 
strängningar kröntes emellertid inte med framgång, vilket 
också gäller stadsplanedirektor Lilienbergs försök i sin 
år 1928 framlagda generalplan. 

Trafiksvårigheterna inom staden ökade emellertid oav- 
brutet, och detta märktes främst vid Slussen. Detta för- 
anledde Stockholms stad att tillsätta en kommitté med 
uppdrag att utreda och framlägga förslag till plan för 
lokaltrafikens ordnande, varvid Slussens trafikproblem och 
tunnelbanan Skanstull—Slussen blev första arbetsuppgif- 
ten. Med den lösning Slussen då fick och med tillkomsten 
av Västerbron räknade man att gatubron Södergatan— 
Tegelbacken inte skulle behövas på mycket länge om ens 
någonsin. En gatubro projekterades emellertid samtidigt 
med att kommittén övergick till tunnelbanesystemets ut- 
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formande, då man även måste söka lösa stambanans in- 
fartsfraga, av vilken tunnelbanan norr—söder var be- 
roende. 

Kommittén lyckades också få fram en lösning, som med 
undantag för Tegelbackens utformning allmänt accepte- 
rades. Enligt detta förslag skulle tunnelbanan gå under 
Norrström. Stambanan lades i ny tunnel under Söder- 
malm med inslag norrifrån under Götgatan. 

För att förverkliga förslaget och revidera 1923 års av- 
tal tillsattes 1934 års bangårdsdelegerade med represen- 
tanter från S. J. och staden. Delegerades arbete blev 
omfattande och färdigt först år 1938. Det upptog även 
förslag till fullständig markuppgörelse mellan Kronan 
och Staden, men förslaget underkändes i denna del av 
Djurgårdskommissionen. 

Nu tillsattes 1939 års markkommission med represen- 
tanter för Kronan och Stockholms stad. Kommissionens 
förslag omfattade uppgörelse mellan Kronan och Staden 
i alla aktuella markfrågor, och avtal om förslagets ge- 
nomförande träffades mellan parterna på hösten 1940. 
Förslaget var i fråga om trafikförbindelsen detsamma som 
tidigare utom att tunnelbanan lades på bro även över 
Norrström. 

Ifråga om Tegelbacken blev det emellertid endast ett 
principbeslut, som förutsatte ytterligare utredningar. Dessa 
utredningar blev mycket omfattande men slutfördes i alla 
fall på ett år, så att tillaggsavtal mellan S.J. och Staden 
kunde undertecknas på hösten 1941. 

Det var nu meningen att detta förslag snarast skulle 
börja byggas, men så hände något som kullkastade pla- 
nerna. Den våldsamma tillväxten av Storstockholms folk- 
mängd med på senare tiden ca 20 000 invånare per år för- 
anledde nämligen spårvägsstyrelsen påyrka, att möjlig- 
heten att göra tunnelbanan fyrspårig mellan norr och sö- 
der skulle hållas öppen. Om det redan förut varit svårt 
att finna en hygglig lösning på de föreliggande problemen, 
blev uppgiften därmed inte precis lättare. 

Första försöket att tillmötesgå spårvägens anspråk blev 
inte heller särskilt uppmuntrande. Man försökte nämligen 
få fram en lösning inom det gällande bangårdsavtalets 
ram, vilket emellertid misslyckades. 

Så småningom lyckades stadsplanekontoret, efter diverse 
försök bl. a. med en dubbelbro — som emellertid ansågs 
bli för hög och skrymmande från Slussen sett — få fram 
en enkeldäckad bro genom att flytta stambanan till en 
ny tunnel intill och väster om Södergatan. Gatubron över 
Söder- och Norrström i Södergatans förlängning kom 
härigenom så att säga på rätt sida om järnvägen. Den 
nuvarande järnvägsbron över Söderström skall efter järn- 
vägens omläggning disponeras av tunnelbanan, som vid 
Riddarholmen dyker ner i tunnel under Norrström. 

Det är alltså detta förslag, som ligger till grund för det 
arbete, som Hamnstyrelsen och Gatukontoret nu har på- 
börjat. Därmed har ett mer än sekellångt utredningsarbete 
burit frukt och resultatet börjat taga fast form. Denna 
lösning, som delvis rönt skarp kritik, är givetvis inget 
uttryck för det ideala men däremot, här såväl som i de 
flesta andra fall, representativ för det möjliga. Den histo- 
riska återblicken ger ju ett klart belägg för de svårig- 
heter, som utredningsmännen under årens lopp haft att 
övervinna och de kompromisser mellan olika intressen, 
som man måste åstadkomma, för att kunna nå det fram- 
lagda resultatet. 

Så långt överingenjör Lundborg. 
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Fig. 3. Biltrafikens utveckling vid Slussen (efter 1935 även Västerbron). 


Tegelbackens lage, i ett område där betydande skén- 
hetsvarden finns att bevara, har kanske varit det största 
hindret for dess slutliga ordnande. Områdets plana form 


utan omgivande höjdpartier, som skulle kunna tjäna till - 


att dölja estetiskt mindre tilltalande konstruktionsdetal- 
jer, gör uppgiften svår. Här finns tillfälle för trafiktekni- 
ker och arkitekter att göra ett gott teamwork. 

Att man tidigare misslyckats i detta stycke bör man 
nog, med hänsyn till den aktuella trafiksituationen, be- 
trakta som en lycklig omständighet. Trafikens enorma 
tillväxt under de senaste åren medför att man nu rör sig 
med helt andra siffror än förut, då det gäller att beräkna 
storleken av den framtida trafiken. Diagrammet (fig. 3), 
som visar biltrafiken över Slussen och Västerbron åskåd- 
liggör detta förhållande. 

Efter krigsårens starka tillbakagång i trafiken har en 
kraftig återhämtning ägt rum, och kurvan visar nu en 
starkt uppåtgående tendens. Detta anmärkningsvärda för- 
hållande beror dels på de senaste årens mycket stora bil- 
import och dels på det köpkraftsöverskott, som länge 
varit rådande, men också på den oerhörda befolknings- 
tillväxten i Enskede och Brännkyrka. År 1940 var folk- 
mängden i dessa församlingar ca 72000 men år 1950 hade 
den ökat till ca 200000. Byggnadsverksamheten är ju 
numera så gott som helt förlagd till Stockholms ytter- 
områden och till grannkommunerna inom det s. k. Stor- 
stockholm, som beräknas fa en framtida folkmängd av 
totalt ca 1,3 milj. invånare, dar det fOrutsattes en bilägare 
per 10 invanare. Nar sedermera den planerade saneringen 
av Nedre Norrmalm genomförts, kommer dar att bli en 
avsevärd ökning i arbetsplatsernas antal, vilket i sin tur 
kommer att verka stegrande på trafiken på samtliga till- 
fartsleder. De angivna siffrorna 1,3 milj. invånare samt 
10 invånare per bil är givetvis mycket approximativa och 
kan bli föremål för avsevärda förskjutningar. 

När man med dessa siffror som utgångspunkt försöker 
beräkna den framtida biltrafikens storlek på Tegelbacken, 
erhåller man ca 2500 fordon per maximitimme i den ena 
riktningen sammanlagt från Vasabron och Söderbron. Som 
jämförelse kan nämnas att motsvarande siffra för Vasa- 
bron vid oktoberräkningen 1950 var ca 700 fordon. Om 
man emellertid, med hänsyn till de osäkerhetsfaktorer, 
som finns inneslutna i de angivna siffrorna, istället vill 
lägga tillfartsledernas kapacitet till grund för trafik- 


apparatens utbyggnad vid Tegelbacken, bör man alltså 
kapacitetsberäkna de båda broarna. Detta är numera också 
möjligt att genomföra, tack vare amerikanska mångåriga 
undersökningar, som givit metoder för kapacitetsberäk- 
ningar, där resultaten har tillfredsställande noggrannhet. 

Med utgångspunkt från dessa metoder erhåller man 
istället ca 4000 fordon per maximitimme i den ena rikt- 
ningen sammanlagt från Vasabron och Söderbron. Jämfört 
med de enligt den andra metoden erhållna 2500 fordon 
per maximitimme har man alltså en betryggande marginal 
för en sådan ökning av trafiken, som nu ej kan förutses. 

Det är självfallet inte möjligt för cityområdet att kun- 
na mottaga dessa oerhörda trafikmängder, även om gatu- 
utrymmet efter saneringens genomförande kommer att bli 
avsevärt utvidgat. Lyckligtvis är emellertid inte ens hu- 
vudparten av trafiken destinerad till det egentliga city- 
området. Vid en biltrafikräkning, som år 1939 genomför- 
des på så sätt att cityområdet inringades och den in- och 
utkörande trafiken kontrollerades, fann man att ca 60 % av 
Vasabrons dåvarande trafik var genomgångstrafik, d. v. s. 
destinerad till områden bortom cityområdet. Om man nu 
antager att trafiken även i framtiden kommer att fördela 
sig efter ungefär samma linjer, ger detta en anvisning 
om hur trafikapparaten bör vara beskaffad, liksom om be- 
hovet av direkta genom- eller kringfartsleder. 

Det konstruktions- och byggnadsarbete, som Hamnsty- 
relsen och Gatukontoret nu påbörjat erbjuder en hel del 
svåra och intressanta detaljer och hela detta arbete kom- 
mer säkerligen att bli föremål för specialartiklar i fack- 
pressen. 


Broarna 


Överingenjör Wickert: 


Hamnstyrelsen svarar för grundläggningsarbetet för så- 
väl järnvägsbron som gatubron över Söderström. S. J. 
skall sedermera utföra samma arbete beträffande Norr- 
ström. Därefter utför S. J. såväl konstruktions- som 
byggnadsarbetet för överbyggnaden till järnvägsbron i 
hela dess längd mellan Söder Mälarstrand och Tegel- 
backen, och Hamnstyrelsen samma arbete beträffande 
gatubron på samma sträcka. Gatukontoret skall förutom 
tunnelbanan även svara för arbetena för Södergatan och 
den nya järnvägstunneln under Södermalm. 

Den projekterade bron omfattar en tvåspårig järnvägs- 
bro med en totalbredd av ca 10,6 m med en 2,5 m bred 
gångbana på den västra sidan samt på den östra sidan 
en gatubro utrustad med två körbanor med vardera 7,5 
m bredd åtskilda av en mittrefuge av 1,2 m bredd samt 
70 cm avvisarkanter utmed yttersidorna. (Fig. 4 0. 5.) 

Grundlageningsforhallandena i Stockholms vattendrag 
ar i allmänhet mycket svåra. Under årens lopp, da Stock- 
holm utvecklats till en storstad dar gatuleder framdragits 
och kvarterstomter planerats, har Overskottsmassorna i 
regel tippats ut i Stockholms vattendrag, vars bottenlager 
salunda ar infekterade av dessa fyllnadsmassor, som i stor 
utstrackning bestar av sprangsten. 

På platsen for den aktuella bron ar berget beläget pa 
ett djup av 30—50 meter. Pa berget finns ett sand- och 
gruslager av varierande mäktighet och barkraft, och pa 
dessa lager kommer sedan mo- och lerlager samt aven 
dy- och gyttjelager. Vattendjupet ar ca 20 m. Den 
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Fig. 4. Léngdsektion av Séderstrémsbron, som är uppdelad pa 6 spann, 
spann på ca 33,7 m+ viadukt över Söder Mälarstrand. Sektionen ger en u 


PEETER 


Fig. 5. Tvärsektion av broarna. Som synes saknar gatubron cykelbanor. 
till vägen över Munkbron och Vasabron. 


lämpligaste grundläggningsmetoden för dessa stora djup 
är pålgrundläggning. Med hänsyn till förekomsten av 
sprängstensfyllning törs man endast använda stålpålar. 
Den valda typen av stålpålar har i sin nedre, i jord- 
lagren stående del, en utvändig diameter av 47 cm och i 
den övre fria delen 77 cm diameter. Varje påle beräknas 
få upptaga 130 ton. 


Tunnlarna 
Byraingenjor Vretblad: 


Fig. 6 a o. b visar skisser av ett bostadshus i kvarteret 
Dykarret större pa Södermalm dar den nya jarnvagstun- 
neln skall framdragas. Huset har i understa våningen bä- 
rande ytterväggar av betong samt invändiga bärande pe- 
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2 dndspann vid Munkbron och Söder Mälarstrand om vardera 27 m+ 4 
ppfatining om bottenlagrens mäktighet och ojämna sammansättning. 


Cykeltrafiken är nämligen bannlyst från denna trafikled och är hänvisad 


lare. Det är här avsikten att använda en förspänd betong- 
platta för att överföra lasterna från huset till tunnelväg- 
garna, och tankegången är följande. 


Om en vanlig armerad betongbalk belastas, får den en 
elastisk nedböjning. Genom att balken blir tryckt i över- 


kant, får balken en plastisk sammantryckning, som är 


störst i överkanten, och balken får med tiden som följd 
därav en plastisk nedböjning, som adderar sig till den 
elastiska. Om man istället har en förspänd balk, d. v. s. 
en betongbalk med ursparingar — kanaler — för arme- 
ringskablar, som spänns mot balkens ändytor när betongen 
hårdnat, får man av dessa spända kablar en elastisk upp- 
böjning innan den yttre lasten påförts och dessutom med 
tiden en plastisk uppböjning. När sedan lasten förs på, 
kan man, om man valt förspänningen lämpligt, ordna det 
så, att den elastiska nedböjningen av lasten blir lika stor 
som den elastiska uppböjningen av förspänningen. Man 
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Fig. 6a. Järnvägstunnelns läge under kv. Dykarret större. 
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Uljudisoleronde korstruktor 


Fig. 6b. Sektion av tunneln med den förspända betong plattan. 


kan då få en jämn tryckspänning över hela tvärsnittet, i 
vilket fall betongens plasticering inte heller bör ge någon 
vertikalrörelse. 

I detta fall blir det inte fråga om att först spänna 
kablarna och sedan påföra lasten, utan kablarna kommer 
att spännas i och med att lasten påföres. Tillvägagångs- 
sättet är följande. 

Sedan man gjutit tunnelns längsgående väggar och bilat 
bort en del av pelarfundamenten så att dessa blir lika 
tjocka som betongpelarna ovanför, gjuter man betong- 
plattan med sina kanaler för armeringskablar, varvid 
pelarna blir direkt ingjutna. 

Fig. 7 visar en detalj av tunnelkonstruktionen for den 
nya järnvägssträckningen vid Socialstyrelsens hus på 
Riddarholmen, där järnvägen skall gå i tunnel under 
huset. Då järnvägen här har en lågpunkt kommer rälsens 
underkant att ligga ca 1,5 meter under Mälarens högvat- 


Fig. 7. Plan och sektion av järnvägstunneln under 
Socialstyrelsens hus på Riddarholmen. Väggpela- 
ren, som på figuren belastar tunneltaket, stod ur- 
sprungligen på berget. På sektionen ser man nedtill 
det i texten omnämnda tråget. De % sektionen in- 
ritade varandra något täckande figurerna är S. J:s 
normalprofil för minsta fria rummet till fast före- 
mål. Tågen erfordrar sälunda avsevärt mindre ut- 
rvmme. 


tenyta varför man måste bygga ett tråg för att utestänga 
vattnet. Konstruktionen består av två bärande betong- 
väggar, på vilka vilar ett antal i betong ingjutna stål- 
balkar, som skall bära upp huset. På insidan av tunneln 
har man ett tunt betongskal vars tak består av sträng- 
betongplattor. Detta skal är avsett att förbättra ljudisole- 
ringen. Först bygger man den vänstra betongväggen samt 
spränger undan för en längsgående järnbalk invid det 
högra blivande upplaget, där balken till att börja med 
läggs på bergytan. Därpå trär man successivt in tvär- 
balkarna, som alltså läggs upp på den vänstra väggen och 
på den längsgående järnbalken. Med hjälp av kilar eller 
domkrafter mellan husgrunden och tvärbalkarna för man 
över belastningen från huset till tvärbalkarna. När detta 
är gjort sprängs berget inuti tunneln bort intill någon 
meter från den ovannämndå långbalken, varpå nischer för 
provisoriska pelare sprängs under denna halk. Nar sedan 
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huset via balksystemet vilar pa yttervaggen och pa dessa 
pelare, kan resten av berget sprangas bort sa att den inre 
väggen kan byggas upp och bilda det slutliga, inre 
upplaget för tvarbalkarna, varefter den provisoriska lang- 
balken och pelarna tages bort. For att tjänstgöra som 
fordelningsarmering forspannes först kablarna i tun- 
nelns langdriktning. Nar man sedan spanner kablarna 1 
tvarled skulle betongplattan vilja boja upp sig men ge- 
nom att pelarna är ingjutna, överförs pelarbelastningen 
till betongplattan och haller denna kvar i sitt lage. En 
viss liten uppbojning av plattan, som motsvarar pelar- 
fundamentens Aterfjadring nar de avlastas, måste det vis- 
serligen bli, men det rör sig bara om någon brakdels 
millimeter och lar inte ha nagon betydelse for huset. Nar 
sa kablarna ar spanda kan pelarna bilas bort. Pa detta 
sätt hoppas man alltså kunna överföra belastningen fran 
huset till tunnelväggarna utan att huset skall få några 
skadliga deformationer. 
Sture Meyer. 


Trafiklederna kritiseras 


Beslut om dessa ingrepp i Gamla stan är oåterkalle- 
liga. Det vill nu till att alla goda krafter förenar sig 1 
en samfälld vilja att göra det bästa av situationen ur 
arkitektonisk och teknisk synpunkt. Lat oss hoppas, att 
trafiklederna till och i Gamla stan utformas med den 
kärlek och omsorg, som man är skyldig deras grannskap 
och låt oss hoppas att de till sist möjliggöra rivningen 
av den förhatliga Strömbron. 

Vi återger några utdrag ur Skönhetsrådets och Sam- 
fundet S:t Eriks skrivelser till stadskollegiet (30 jan. 
resp. 28 april 1950) för att visa att förtvivlade försök in 
t det sista gjorts för att få tunnelbanan mellan Slussen 
och Riddarholmen att gå under vattnet. 


Skönhetsrådet: 


Med avseende på den nya tunnelbanebron är rådets 
inställning av helt motsatt art, och som skäl härför får 
rådet anföra följande. — — — 

Den redan nu på ett föga tilltalande sätt sönderdelade 
vattenytan kommer att uppdelas i två oregelbundna partier, 
varav den mellan de olika höga broarna belägna delen 
kommer att få formen av en trång, spetsig triangel. 

Den bild rådet härmed velat åskådliggöra kan ej till- 
fyllest redogöra för den obotliga skada stadsbilden och 
stadstrevnaden skulle lida, om denna brobyggnad kommer 
till stånd. Rådet måste därför bestämt förklara, att denna 
tunnelbanebro ej kan fylla ens de mest blygsamma krav, 
som med rätta måste ställas på nya inslag i stadsbilden i 
denna ömtåliga och egenartade del av staden. 
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Att samsa dessa broar intill varandra är enligt rådets 
mening en ur stadsbildens synpunkt hopplös uppgift. Vill 
man rädda gatu- och järnvägsbron, måste tunnelbane- 
bron offras. Den enda möjlighet, som då återstår, är att 
för förortsbanan bygga en tunnel under strömmen. Ur 
teknisk synpunkt larer en sadan anordning erbjuda en 
del fördelar, bl. a. kan en för Slussen och Gamla stan 
gemensam station med uppgång i norr och söder förläg- 
gas just under strömmen. Rådet är väl medvetet om de 
avsevärda merkostnader en sådan lösning kommer att 
draga, men en så betydande fråga får dock anses vara 
värd även ett förhållandevis stort offer, vilket i den totala 
kostnaden för hela tunnelbanenätet blir en visserligen stor 
men dock integrerande del. I varje fall kunna myndig- 
heterna icke stå till svars med att avgöra en så viktig 
fråga utan att upptaga möjligheten av en passage under 
strömmen till noggrann prövning. 

På grund av det anförda får Rådet till skydd för Stock- 
holms skönhet anhålla att Stadskollegiet ville låta ur 
ekonomisk och teknisk synpunkt utreda möjligheten av 
att framföra tunnelbanan i en tunnel under Söderström. 


Samfundet S:t Erik: 


— — — Samfundet S:t Eriks styrelse har länge med 
både intresse och oro följt försöken att ordna trafikför- 
bindelserna mellan Södergatan och Tegelbacken. Det 
mycket komplicerade utgångsläget förbättrades avsevärt 
genom det förslag, som framlades 1945 av stadsplanekon- 
toret och som innebar, att stambanan skulle förflyttas till 
en ny järnvägstunnel vid sidan av Södergatan. Därigenom 
undveks den svåra korsning mellan järnvägen och gatu- 
bron i Riddarholmskanalens södra mynning, som skulle 
blivit nödvändig enligt tidigare förslag. Dessvärre hade 
man tydligen icke ansett det möjligt att föreslå någon 
principiell ändring av det tidigare förslaget, att tunnel- 
banan skulle framföras över Söderström på en bro i nu- 
varande Järnvägsbrons sträckning. | 

Redan när stadsplanedirektören publicerade det nya för- 
slaget i Samfundet S:t Eriks årsbok 1946, framhölls i en 
redaktionell kommentar, att man i hög grad måste be- 
klaga, att den enda punkt, där tunnelbanan i centrum 
skall föras upp i dagen, ar pa en ur utseendesynpunkt sa 
kanslig plats som mellan Slussen och Riddarholmen. Kon- 
sekvens och hansyn till stadsbilden borde ha bjudit, att 
man även har sökt förlägga tunnelbanan underjordiskt. 

Med hänvisning till vad ovan anförts har Samfundet 
S:t Erik på ett talrikt besökt sammanträde uppdragit åt 
sin styrelse att hemställa om en utredning angående de 
ekonomiska och tekniska möjligheterna att framdraga 
tunnelbanan emellan Södermalmstorg och Riddarholmen i 
tunnelläge. Styrelsen instämmer därigenom livligt i den 
framställning, som Skönhetsrådet gjort i ärendet den 30 
januari 1950. 


